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DÍe Entwlcklung der Schubschiffahrt auf dem Dnepr
Zentral-verwaltmg ftir Bj-nnenschiffab-rt
bein M:inistemat der Ilkrainisehen
Sozialistischen Sowjetrepublik
Manuskripteingang Olçtober 1 968
rn d.en letzten 10 bis 1l Jahren haben sÍcb dfe schiffalrtsbe-
ilingirngen auf den tr'lüssen tler llkrainiscben sozial_istischen sowjet-
republikr insbesondere.aber auf dern Dnepr, stark veråi¡dert. rn
relatlv kr¡¡ze¡ Zeít wurd.en nach. cler staustufe 'rw.r. r¡enin" bei
Zaporoá re die Staustuien Kaohovka, Kremenóug, Dneprod.zerZinsk
r¡nd Kiew in Betrieb genonnen, währencL ðie arbeÍten a¡c wasser-
kraftwerk Kanev vor threm Abschluß gtehen.
Die durch die Schaffwlg von Stauseen bedlngte gnrnclì.egende
veränd.en:ng d.er schlffab¡tsbeùingungen zw.''g d.aøu, eine Reihe von
Maßnahnen biasichtlich iler Á¡passr¡¡g der im Einsatz befind.licben
Flotte a¡ tlle neuen Bedinguagen zu ergreifen und bein schÍffbau
d.azu überzugehenr led.iglich Motorgtiterschiffe zu bauen, und. zwar
anfangs 6OO-t- r¡¡cl in den folgenden Jahren l8OO-t-Schiffe.
Eine gewlsse verzögerung bein Bau des lfasserkraftwerkes Kanev
wirkte sich d.ahingebencl aus, tlaß nan wegen der unbefrÍeiligenclen
schiffa!¡tsbeclfngungen auf <len D:epr-Âbschnitt Kiew-Kanev bieher
noch nÍcht zum Bau ökononischerer Motorgüterschiffe ¡nit einer
lragfähigkelt von 35OO bis 5OOO t übergehen konnte.
Früher cloninierte auf clen Dnepr d.er SchleppbetrÍeb ni_ù Rad.-
claropfern. Der Ðinsatz von Schleppzügen war aber sehr teuer, un-
protluktiv und auf den Stauseen nicht ungefëihr1ich. Dj.ese Betriebs-
weise konnte nicht länger belbehalten werilen, da sie r¡¡rökononisch
war, besoncÌers, wenn na¡ berücksichtigt, d.aß auf dem genannten
Dnepr-Abschnitt d:ie Eauptgüterströ¡re zwischen den Eäfen Dneprope-
trovsk untl. Zaporoå re, Kiew und. ðernÍgov und den Eäfen tter Belo-
ruesischen SSR verllaufen.
Ðie genennten Unstä¡d.e stellten ðie leitenden Binnenschiffabrts-
organe cler Uk¡aine vor die .Aufgabe, nach lrVegen zur Verbesserung
des Einsatzes cler Dnepr-Flotþe zw sucben, d.ie keine größeren zu-
sätzLichen Investitionen erforde¡n sollte.
Eingehencle Untersucb.Ì¡ngen zelgten, d.a3 tler Einsatz von Fabr-
zeugen hober lragfähigkeit vor Abschluß d.er .arbeiten an der stau-
stufe Ka¡ev unter den genannten Bed.ingungen unökononisch ist,
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wËihrend ðas Betreiben von nklaesischenrr Schubverbänclen¡ bestebenfl
aus jewells einem schubboot hoher .A¡triebsLeistung und. antriebE-
losen Faþrzeugen, auf CLeB Dnepr-Abschnitt zwiscben ilessen Mi¡¡-
du¡g und Klew wegen. cler zablreicben schLeusen unzwechii8lg ist.
Bei dieser Betriebsweise bätüen ô1e großen Schr¡bverbändle vor dl'em
schleusen entkoppelt wesden nilssen, woftlr nan beträchtLiche zeit
t"ti.o""o hätÙe. Danit wëi¡en au8ertien ein Sinken cter GÍiterzustell-
geschwinôigkeiten uncl clet Einsatz zusätzlicber Ántriebefábrzeuge
an den Schleusen verbunden Eeweaen.
I¡a üahre 1963 wurde von einer Gruppe. von Binnenschiffabrts-
spezíal.isten d.er ukrainischen ÉsR vorgescblagen, clen scbubbetrieb
unter verwendung cler vorhandenen Fahrzeuge einzufähren. Es wurile
angeregt, je ein 6oo-t-l[otorgtiterscbiff nit einer antriebsleistung
von 3OO PS in verbind.ung ¡ait eÍnen lesatzungslos gefahrenen 6OO-t-
Glattdeok-Kab¡ a1s Koppelverband einzugetzen.
Dieser vorschl-qg wurcle eingebendl. studiert. In Herbst 1963 wur-
den zahl-reiche e:qrerlmentelle llntersuchungen angestel-lt. Es wu¡-
d.en insgesa.nt 45 Vereuchsfabrten rnit 5 Koppelverbäncten iler ge-
nannten Formatlon d.urchgeführt. Nacb ðer auswertung der versuchs-
ergebnisse konnten folgend.e zwei Eauptschlußfolgenrngen gezogen
rnerilen:
1. Der gena¡nte Koppelverba¡d besltzt eine gute steuerfäblgkeft'
r¡nô zwa¡ sowohL auf ðen Staueeen afe aucb - und. dies 1n tler
Berg- wie in êer [alfabrt - auf den unregullertem Teil d'ee
i'lusseg.
2. De¡ Geechwlnd.lgkeltEverlust d.es Koppelverbandee gegentlber tlen
alletn fahrend.en !Íotorgtitereohlff tet nlobt 6ro8 Ìmè beträ.gt
nngefäbr 15 % j:rtlre Erböhung d.er Drehzabl ôer lfauptnaecbfneu).
.aue dleEen r¡nfangreicben Natul\¡erEucben ko¡¡¡te außerile¡Û dle
äußert wichtige schlußfolgerung gezogen werôenr daß es al8esichte
ôes derzeltlgen Verlarrfs der Gtlteretröne und d.er unsobl-agsleJ--
stung der Anlegestellen völlig rrnökononiech letr Jeden Motorgfl-
terschlff ständlg eLnen Schubkabn fest zuzuord¡en. .Am vortell-
bafteEten ell¡rle8 sich dle löeung, d.ie schubkäbne ln ôen Eëtfen
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von d.en Motorgüterschiffen zu trennen. Das be- odler entlad.ene
Motorgüterschiff kann in cliesem Fa-Ile einen beliebigen zur Âb-
falrt bereiten Kabn entsprechend.er TragfäJrigkelt übernehmen.
Tro Ergebnis der Naturversuche konnte auch ei-ne Kupplungsvor-
richtung einfachste¡ Konstruktion entwickelt werden: Diese be-
steht aus einem Schubbalken an Vorsteven des Motorgttterschiffée,
einer Àussparu¡g in RutLerscb.utz d.es Schubkahns uncl zwei Kupplungs-
seilen mit ej.nem D¡rchmesser von 28 ¡nn. Die Kupplungsselle wer-
dlen nit Eilfe von Spannschrauben gespa¡nt. 
"411e Bauteile cler
Kupplungsvorxicbtung sinaL in bezug auf ih¡e Festigkeit den Kupp-
lungsseilen angepaßt worden, cleren Durchmesser aD Eanal der Ver-
suchsergebnisse bestlrnmt wurcle. Eln lelchter Steg tlient aÌs llber-
gang vom Motorgüterscbiff zr¡.n Schubkahn uncl umgekehrt. Neben cter
Âussparung im Rud.erschutz wurden auf d-em lfeck d.es Schubkahns
Kupplungspoller angeord¡et. Die Motorgüterschiffe wu¡<len in tlber-
einstinmung nit der Bin¡enwassersüraßen-Verkehrsordnung tler
Ukrainiscben SSR m.it d.en entsprechenclen lichtern ausgestattet.
Die Kupplungsvomichtung ist bf11ig, einfach und. zuverlässig.
Die Unrästungskosten betragen 8lO Rubel je Motorgüterschiff uncl
39O Rubel je Scbubkahn (s.a. Abb. 'l irnd.2). Dies war cLie Voraus-
setznng dafür, d.aß.i¡n TÍinter 196344 die neisten Motorgüter-
schiffe und Kälrne ftir den Schubbetrieb ungerüstet uncl die Schiffs-
besatzungen auf d:iese Betriebsweise vorbe¡eitet werd.en konnten.
So¡oÍt wurde nit Beginn der NavigationsperÍocle 1)64 diesen ¡rit
einem hohen Nutzeffeh verbrrnd.ene nod"erne Betriebsweise na.hezu
[enerell auf d.em Dnepr-Becken eingeführt. I¡o genannten Jahr wur-
clen mehr als 2OOO Sinsätze ¡rit Koppelverbäncten durchgeführt. In
Verlaufe tler Na'nigationsperiode 1964 waren 83 schiebende Motor-
güterschiffe in Einsatz, davon 70 nit einer Tragfähigkeit von
600 t und 13 von 7OO t, cleren îransportlei-stung insgesamt '1r3 Mrd.
tlo betnrg.
I¡r üahre 1!61 wurd.en weitere Koppelverbände eingesetzt. .Außer
den schon bekannten Verbänd.en nit einer Gesarottragfähigkeit von
12OO t wurde clarait begonnen, 18Oo-t-Selbstfab¡er in Verbinalung
6
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nit elnen 12OO-t-Schubkahn einzusetzen. Nach entsprechenclen Groß-
versuchen konnte ,auch ftir solche ïerbä¡de eine KuppJ.ungsvonich-
tung entwickeLt wercl.en, ù1e sich in bezug auf ihre Konstruhion
stark an die d.es klelneren Koppelverbandee anlebnt (s.a.Abb. 3).
Das Motorgüterschiff wird. nit einem in Sch¡seißkonstruktion aus-
gefilbrten Schubbalken, Selletoppern und. einer Eand.wlnd.e n1t Fun- '
clanent sowie Spannachrauben ausgerüstet. Alle Kuppluogstelle sind.
auf das Kupplungsseil 'tit ei.nen Durchûeaser von 3?t5 w abge-
stirûnt. Die Kupplungsseile und. ðie and.eren BauteiLe der Kupp3.ung
werd.en vor der Montage 
.einer entsprecbentLen Belastung unterzogen.Åls ÎÏbergong zwlschen den Selbstfabrer untl tlem Schubka]¡ dlent
eine leíter. Das MotorgüterschÍff ist nlt ilen entsprechenden
Lichte:¡n ausgestattet. DÍe zueätzl-iche .AusrÍ¡stu¡g d.es Kalns be-
schrä¡kt slcþ auf den Ruclerschutz nlt ôer Ausspanrng für ðas
scbiebencle tr[otorgilterscbiff sowie d1e Kupplqngspo]-1er. Dle zu-
sätzIíchen Ausrtistungskosten betragen bein Selbstfabrer 2240 Ru-
bel u¡d bein Scbubk¡hn 4OO Rubel.
.Àn End.e der Navlgatloneperi.ode 1965 waren berelts nrnd. 1lO
schlebenale Motor6ilterschiffe 1m Elneatz. In dlen üab¡en 196647
wr¡¡d.en alle neugebauten Selbgtfabrer fär tten Scbubbetrleb ausge-
riletet. Au8ertlen wurelen nocb 2O0O-t-trfoüorgtiterechLffe umgeriletet,
die ebenfalls ln VerbÍnd.urg nit eÍnen l2OO-t-Kqhn zun Eineatz
ka.nen (s.Abb. 4).
Da d.ie Eauptverwaltung filr BlnnenscÏ¡fffahrt beln Minletemat
iler UkraLnischen SSR de¡ einzlge Schiffseigne¡ d.teder Republlk
lst¡ konnte ôer tlbergang zu d.J.eper nod.ernen Schtffebrteoetbode
relativ EchnelL vollzogen lrerden. Dae wfeilertrm.war dlie ltoraw-
Eetzu¡rg dafilr, daß nabezu dle gesante Bcblepperflotte atrs iten
Dlenst gezogen werd.en konnüe, nLt d.er bis zun rTshre 1963 dLe
nelsten Gllter trensportlert wurilen.
Heute nlnnt d.Íe Schubflotte hinslcbtlich d.e¡ îraneportJ.elstuag
in der Binnenechiffabrt d.er Ukrainischen SSR clle ôoninÍerenile
Ste1lung eln. Ih¡ prozentualer A¡teXl an ôer Gesanttraneport-
telstung entwickeLte glch 1n cl.en letzten tahren wle folgt r
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1964 
- 
64r? %
196' 
- 78,1 %
1966 - B5tO %
1967 
- 
A9,2 %
1968 (PLan)- 92,2 %
Eine technisch-ökononische Analyse der Ergebnisse, ùie auf
Gruntl der EinfÍihrung d.es Schubbetriebes aì¡f d.en Bln¡aenwassex-
straSen der ilkrainischen SSR erzíeIt wurd.enr ergab einige allge-
neine Schlußfolgenrngen und- bestätigte tlen hohen NutzeffeK òie-
ser Methocte.
1. DÍe'EÍnfübrung d.es Schubbetriebs nit Koppelverbänd.ea unter-
scbledllcher Tragfälrigkelt, bestehentl aus Motorgtiterschiffen
von 600...22OO t und. f,ähns¡ von 60O...12OO t Tragfähigkeft,
ist niü keinen besond-eren navigatorischen Schwierigkeiten ver-
bunilen.
2. Die geringen Geschwindigkeitsverluste (bis zu 15 %) des Koppei--
verba¡d-es gegen'über clen a1lein fahrentlen Motorgütersshiff
werden durch eine bessere Ausnutzung aler antriebsLosen Fahr-
zeuge mehr a1-s aufgewogen.
3. Bei¡o Eineatz in Ve.rbindung nit elnen schiebentlen Motorgüter-
schiff wächst dle Proiluktfvität d.er Scbubkähne i.n Vergleich
zun SchJ-eppbetrieb un 60"/, wËihrend die Produktíwltät der
Selbstfabrer je nach labrbereich gegenäber dem allein fab¡en-
den Motorgilterschiff d.abei niob.t rnebr a1e un 1.. .) fu z¡æíick-
geht.
4. Ifesentl-icbe Vorztige cles Schubbetriebes sind clie starke Er-
böhung der Arbeitsproduktivität d.es fabrenclen Personals¡ die
Senkung der Beförd.erungsselbstkosüen uDcL ale¡ ökonomische Nutz-
effekt dieser Method.e insgesant.
So stieg in .Tahre 1965 die Arbeitq)roduktivität des fal¡¡enclen
PersonaLs auf d.en Motorgüterschiffen (Schubkåihnê werd.en besatzungs-
los gefahren) gegenüber dern Jehre 1)6J, in tlen cliese Betriebewei-
ee pralrbisch noch nicht eingefübrt war, ,¿m 69 %.
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Die Beförderungsselbstkosten sanken bein Schubbetri-eb im Ver-
gleich zum Sch.leppbetrieb wû 25...35 %. Der ökononische Nutz-
effekt dieser MeÏbod.e betrug in d"en ersten drei Jahren (196446)
insgesarnt mehr a1s 2r5 Mi-o. Rubelr worin die,Ar.Éwendtrngen fÍjr
ðie Àusrüstung der Selbstfahrer und. Kähne in Höhe von ungefähr
250 OO0 Rubel bereits berücksichtigt wurden.
5. Âr¡Ber d.en vorgenannten großen ökonornischen Vorzügen werd.en
nit tler Elnfübnrng d.es Schubbetriebes auch eine Beihe anderer
Fragen gelöst, die unseres Erachtens von großer Becteutr:ng si-nd,
cla claclurch der Transportbetrieb wesentlicb verbessert wirtl. Ins-
besonclere vemingert sich tladr¡rch clie -Anzabl iler Ilavarien bel
antriebslosen Fahrzeugen im Vergleich zum Schleppbetrieb. Der
beln Scbteppen beobachtete Fall cles Atrseinandemeißens des Ver-
ba¡des bel Sturn u¡tl Wellen über 12O cn Höhe vi{rd. bein Schr¡bbe-
trj-eb überhauBt nicht nehr eintreten können. Wenn jetzt auf d.en
Stauseen tlie llellen eine Höhe von mehr afs 12O cn e¡reichenr Iter-
clen tlie Kãhne an sicherer Stelle entkoppelt und. verbleiben tlortt
þis sie bei günstigeren titrind.bedingungen von einem anderen Motor-
güterschiff zu ih¡em Bestinnrrngsort beförtlert werclen, während
ôie Motorgüterschiffe auch bei hohen Wellengang ihren Weg fort-
setzen können. Die große .Anzahl der im Dienst beffndLichenr zun
Schteben ausgerüsteten Selbstfahrer gibt clen Dispatchern die Mög-
lichkeit, d.en linsatz tLer'Ftotte so zu disponieren, d.aß die lie-
gezeiten cler antriebslosen Fabrzeuge in den Häf,en auf ein Míninun
bescbråinlcb werd.en kõnnen.
Vor d-en leltenclen Organen der Binnensc.t]iffsbrt.der Ukraine
stehen zuz Zeít eine Reihe von Problemen hinsichtlich der wei-
teren Verbesserung der Schubschiffahrt. Es gilt vor a11emr kon-
stn¡trrtive Verij¡:derungen vorzunehmen und. eine leichte und. dauer-
hafte auto¡oatische Kupplung zu entwickeln. Àußerclen steht clie
Aufgabe, d.ie Motorgüterscbiffe nft einer Vomj-chtung zum SchJ.ep-
pen d-er Kähne ftir den .Ausnå¡mefall auszurüstenr da3 d-iese auf
Stauseen bei Sturn oder auf ôen nichtregulJ-erten Teil des Dnepr
in der [alfab-rt unter beschränhen Fahrlqasserverhãltnissen zum
3i-nsatz konmen sollen. Zur llberwindrrng cles geringen Geschwindig-
keitsverlustes der Motorgüterschiffe bein Sinsatz in Verbindung
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nit einen Schubkahn sol1 nach ÏÍegen gesucht werden, um die .An-
triebsleistung tler Hauptuascb.lnen zu erhöhen untl p,ropeller ge-
eigneter Parameter auszuwählen.
Unter Beräcksichtigung der äußerst positiven Ðrfahrungen bel
der Ðinfüb¡ung d.er Schubschiffah.rt auf den Binnenwasse¡stra8en
êer llkrainischen ssR, sowie d.es in cten nächsten .TaÏ¡ren zu e¡warten-
den Àbschlusses d.er Arbeiten an d.er Staustufe Kanev, durch (Lie
tler gesamte Dnepr (5-nnerhal-b d.er Grenzen cler lJkrainÍschen SSR)
fn eine Eguptwaseerst¡aße ve¡wa¡ilelt wÍril, stellen clie leitenclen
Organe cler Binnenschlffabrt d5-e Âufgabe, neue Bin¡enschiffe uit
weit höb.erer lra6fähigkeit zu schaffen.
Es wiril auch bereits a:l der kojektierung eines Motorgüter-
gchlffes mit einer [ragfähi-gkeit von nehr a]-s 3OOO t gearbeitet,
das in Verbindung mit elnen Kahn von etwa gleÍcher TragfäJrigkeit
zun Einsatz kommen so1l. Ein solcher KoppeJ-verband wëre ein îrans-
portnittel ¡rit einen weit höherem Nutzeffekù, clenn danit könnten
d.ie Selbstkosten um weitere 25...3O % gesen\<t werd.en.
.A¡bang:
'1 
- 
Schubverband auf cten Dneprr bestehenëI aus einem 600-t-
, MotorgÍlterschiff und einem 60O-t-Schubkahn
2 
- 
Schubverband auf alen Dnepr, bestehentl aus einern 6OO-t-Motorgüterschiff und einem 60O-t-Schubkabn
3 - Sshubverba¡d auf clem Dneprr bestehencl aus einem 18OO-t-Motorgüterschiff und. einen 12Oo-t-Schubkahn
4 
- 
Schubverba¡cl auf clen Dnepr, bestehencl aus ej-nem 2OOO-t-Motorgtiterscþiff untl eÍnem 120O-t-Schubkahn
abb.
abb.
.abb.
Àbb.
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